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FUNÇÃO, ECONôMICA DO TRANSPO~RTE ;r. 
Mem de Sá 
Transporte é o deslocamento material dos bens no espaço. 
Assim, sendo a circulação dos bens, em Economia, definida como 
a passagem dêles do produtor ao consumidor, o transporte em amplís-
sima margem se confunde com o fenômeno da circulação, pois que, 
via de regra, esta implica aquêle. Daí, costumar-se distinguir, nos 
compêndios, dois conceitos de circulação: o econômico, próprio, am-
plo, e o restrito. No primeiro, circulação é a passagem ou transmissão 
de direitos sôbre os bens, entendendo-se que êles circulam quando 
mudam de proprietário. A distinção tem pleno cabimento quando se 
pensa na hipótese de transmissão de bens imóveis e, particular-
mente, quando se refere às operações correntes nas Bôlsas e nos cha-
.mados Armazéns Gerais. Em todos êstes, a circulação se opera inde-
pendentemente, de transporte. Mas, abstraídos que sejam, na prá-
tica e na realidade corrente da vida económica, transporte se confun-
de com circulação ou, mais precisamente, não se pode verificar esta 
última sem a ocorrência do primeiro. Teríamos, assim, em forma 
muito genérica, expressa a função primacial do transporte. 
Remontando a períodos recuados da vida econômica e social, 
bem é de ver que, então, a confusão ou implicação aludida teria sido 
a norma. 
Em tais períodos foi o transporte por terra, usando da fôrça hu-
mana ou da animal, o que primeiro se praticou. Er;:t o transporte ter-
restre entre tribos e clãs, entre agricultores e artesãos, entre os pro-
dutores do campo e os dos primeiros agrupamentos na vila. 
Desde que a evolução econômica chegou ao surgimento do co-
mércio como ato específico de intermediação, com a característica 
de habitualidade e de profissão, natural é que o transporte se haja 
igualmente desenvolvido; mais preciso, talvez, fôra dizer que o desen-
volvimento do transporte é que permitiu a eclosão daquela atividade. 
E . nesta fase via de reg· r a a função comercial se confundiu com a 
' ' f . transportadora. O transportador era o comerciante. Nesta ase, CUJa 
*) Prova escrita do concurso prestado recentemente pelo autor para provimento da 
cátedra de Economia Política, sôbre ponto sorteado na ocasião. 
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duração se projeta por muitos séculos e que assume predominância 
até o s~culo 19, é que se desenvolve, em seus inícios, o transporte por 
água, nos ou mares interiores, rnuito principalmente o M~çliterrâneo. 
Desde a descoberta da roda - cuja importância para a civili-
zação dispensa seja ressaltada - e desde a descoberta do aproveita-
men~o. da f~rça do yento para o transporte por água, durante largas 
centunas nao se registram progressos nos processos de tran·sporte isto 
é, com mais precisão, nos três elementos básicos que o integram: ~ via, 
o veículo e o motor. 
Em fins do século 18 e começos do 19, coincidindo com a chamada 
"revolução industrial", ou melhor, dela fazendo parte integrante e sa-
liente, ocorrem sucessivamente invenções e revelações técnicas que se 
prolongam ao longo do último século. Elas ocorrem nos três elemen:.. 
tos citados, e, de forma mais acentuada, no que concerne ao motor. 
São tais inventos e seus resultados, a aplicação prática que a vida eco-
nômica lhes deu, que permitiram revelar-se, em tôda a extensão e 
alcance, a função econômica do transporte. · 
Não interessa ao ponto em exposição determo-nos na signifi-ca-
ção particular de cada um de tais inventos, conhecidos e constante-
mente referidos: o motor a vapor, o motor a explosão interna com a 
utilização do petróleo em suas diversas formas, o tratamento da via 
te~re.stre pel~ pr~cesso de Mac-~?am, a ferrovia, o avião, a fôrça 
eletnca - eis, a1, sem ordem log1ca nem cronológica, os que mais 
profundamente puderam revelar a capacidade e a amplidão das fun-
ções transportadoras. ' 
Tambem foge ao ponto ressaltar as funções sociais culturais e 
políticas e~ercidas pelo transporte, mediante o contratd, o conheci-
mento e a mterpenetração recíproca dos povos, dos háhitos, costumes 
e gráus diversos de civilização, que o transporte possibilitou. Ressal-
temos apenas que todos êstes aspectos se entrelaçam estreitamente à 
função estritamente econôrnica do transporte e, na maioria dos ca-
sos, decorre dela; isto é, foi o exercício da função econômica do trans-
porte que geralmente permitiu, propiciou e desenvolveu os demais as-
pectos. Nem seria demais deixar a anotação de que o transporte, como 
condição essencial do comércio, esteve muito de perto ligado à política 
e às relações internacionais. 
Mas, retornando ao fio da exposição, devemos acentuar que foi 
com o adiantamento dos'meios de transporte - e ainda graças à des-
coberta da bússola - que a civilização se alargou e o homem veio a 
tomar posse ou pelo menos conhecimento do seu orbe. 
, .Com os grandes descobrimentos e, depois, com os progressos 
tecmcos dos secs. 18 e 19, desdobram-se os horizontes da vida eco-
n?mica e ~? decurso dós séculos 16 a 19 ocorre uma profunda e ra-
dical m'odificação na própria est,rutura econômica dos povos. Foge 
também, à exposição, mostrar as~ causas múltiplas desta mudança 
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de estrutura - causas múltiplas e complexas, sem dúvida, mas! 
entre as quais, bem se deve destacar a do transpqrte como das de 
ação mais efefiiva. 
Chegados, entretanto, a êste gráu· de evolução e de progresso~ 
atingido o imenso desenvolvimento dos transportes que caracteriza 
o século 19 e, muito especialmente, a primeira metade do atual -
podemos alinhar as mais destacadas funções que o transporte exer-
ceu ou tem possibilidade de exercer: 
- Reconhecida a importância fundamental da divisão do tra-
balho, como fenômeno básico de todo progresso material do homem! 
bem é de ver que o transporte o complementa essencialmente, pois 
sem êle a divisão do trabalho entre os homens teria ficado apenas 
embrionária, sem condições de promover a eclosão de seus frutos. 
E, dentre as formas de divisão do trabalho, de forma particular 
tudo deve à função transportadora a que tem sido denominado di-
visão internacional ou, melhor, territorial do trabalho. 
E' baseado na excelência desta virtude do transporte, que a 
corrente livre cambista alicerçou sua admirável construção teórica. 
A divisão territorial do trabalho, graças ao transporte, permite aos 
homens o aproveitamento ideal dos recursos naturais de que dispõem! 
ou, usando da linguagem da escola matemática, permite a ofelimida-. 
de máxima. Ela - divisão, - com o transporte, realizaria entre as 
regiões e às nações o aproveitamento ótimo dos recursos, consoante 
os princípios das escolas liberal e hedonística - o maior rendimento 
com o menor dispêndio. Possibilitaria o aproveitamento de tais re-
cursos mediante a' especialização das atividades humanas. Daí, a 
bela teoria dos custos comparativos que asseguraria a todos os povos, 
indistintamente, gozar de tais vantagens, ainda quando fôssem os 
menos bem dotados de condições ou recursos naturais. Não anali-
saremos, entretanto, a procedência ou realidade dêsses argumentos 
~ ( Benini resumiu o ponto de vista hoje dominante dizendo que se 
trata de uma "bela ilusão teórica") - nem os demais do velho de-
bate entre livre câmbio e protecionismo. 
Mas, inegável é, como balanço da contenda, que o ~deal do me~ 
lhor aproveitamento do trabalho e dos recursos naturais - que se 
realize êle integralmente ou apenas com as drásticas restrições e extre-
mas reservas dos dias atuais - inegável é que ao transporte - em 
sua função econômica primacial- se deve tudo quanto temos e ainda 
gozamos da divisão territorial do trabalho, vigente, aliás, plenamente! 
quando se exerce sem peias políticas e alfandegárias, entre partes ou 
regiões de um mesmo país. 
- Conseqüência direta desta primeira, e de máximo destaque 
pata a economia, é a função do transporte como ampli.ador ilimita~o 
dos mercados. Temos aqui uma das causas fundamentais da alteraçao 
de estrutura que marca a evolução econômica dos fins da Idade Média 
para a época moderna. Caracterizava, entre outras marcas não menos 
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importantes, aquela economia o fato da limitação do mercado. E, daí, 
a par do desf.avor natural, lhe decorreram méritos assinalados poÍ' 
todos os estudwsos. Era o período da produção para o'*Consumo isto 
é, para as necessidades efetivas da coletividade, ao invés do ~raça 
marcante da economia moderna: produzir para produzir lucro, aten-
dendo e esperando necessidades de mercados distantes e ilimitados· o consumi'?~r não mais comanda a prodúção, mas é comandado por ~la. 
Como d1na Marx, ao ciclo mercadoria-dinheiro-mercadoria substitui-
se o ciclo dinheiro~mercadoria-dinheiro. '· 
Foi, portanto, o transporte que permitiu a expansão onímoda e 
quase sem limites dos grandes centros produtores que, por meio dêle, 
esperam colocar seus produtos em mercados mundiais. Não há que 
distínguir, nestas concepções, entre necessidades humanas essenciais ou 
simples satisfação suntuária de prazer ou de confôrto. 
- Em decorrência da função anterior, outra surge: o transporte 
ou criou ou possibilitou as grandes concentrações urbanas modernas. 
Certo que outras existiram em épocas distantes da história. Mas as 
atuais são, por via de regra, conseqüência direta da criação da grande 
indústria e do grande comércio, graças à existência de grandes merca-
dos, que, de sua vez, são fruto da função transportadora. Anote-se; 
doutra parte, que, criado o grande centro produtor, criado está o 
grande centro consumidor. 
Vamos aí encontrar o transporte - que, aliás, é condição essen-
cial para a existência do grande centro urbano, pois a funç5o do trans-
porte interno, dentro dêle, é imprescindível para a sua vigência - va-
mos aí encontrar o tra:n.sporte, dizíamos, como causa de um dos fenô-
menos de maior transcendência na vida económica e social da era mo-
derna. Tôda a questão chamada social- isto é, tôda a questão das re-
lações entre trabalho e capital, tôda a luta que caracteriza a civilização 
ocidental, nos últimos séculos, de concorrência de extermínio, de con-
centrações económicas, de luta de classes, de consciência de direitos e 
reivindicações, de iniqüidades sociais no critério da distribuição das 
riquezas - tudo isto deriva, em grande parte, da criação dos grandes 
centros urbanos e das grandes concentrações humanas e proletárias. 
- Afora estas, de maior relevância, e ainda como decorrências 
delas, outras se assinàlam ao transporte. Assim, a da possibilidade 
ou tendência para a igualização de preços entre os diversos mercados. 
Tal tendência ou possibilidade, cuja significação é evidente, é, entre-
tanto, relativa. Ela deflui do extraordinário progresso do transporte 
e de sua conseqüente degressão de custo. Vigora, ou poderia vigorar, 
porém, para certas classes de meréadotias, aquelas que têm o atributo 
da densidade económica, istb é, em que é favorável a relação entre 
valor e pêso ou volume. Assim, não existissem barreiras protecionis:-
tas, para grande número de bens, graças ao transporte barato dos dias 
atuais, poderiam as nações gozar ·de preços sensivelmente iguais para 
artigos da mesma espécie e qualidade. 
REVISTA DA FACULDADE DE DIREITO DE PÔR TO .ALEGRE 151 
- Ainda outra: o meH1ôr aproveitamento· das ll:H=r·cadorias pere-
cíveis. Estas, que são em grande número, e interessam diretamerite, 
em geral, à subsistência do homem, graças ao transporte, podem ser 
servidas a consumidores distantes, máxime com o aparecimento dos 
transportes em câmaras frigoríficas, possibilitando, mais uma vez, o 
aumento da produção de certos bens e o aumento de bem-estar à 
humanidade. 
Expostas, em linhas gerais, e a vol-d'oiseau, as funções princi-
pais do transporte, devemos nos deter na forma específica pela qual 
estas funções se distribuem entre os diversos tipos ou sistemas de trans-
porte. Podem ser êstes assim classificados, para o que interessam ao 
ponto: 
Por terra: . ferroviários ou rodoviários. 
Por água: : !luviais (incluindo lacustres) e marítimos. 
Por ar.: aviação. 
Os requisitos que se reclamam dos transportes, por sua vez: 
são: segurança, rapidez, regularidade, comodidade e barateza. 
São os interêsses da produção, da circulação e consumo dos bens 
que, em cada caso, determinarão a escolha do tipo ou sistema mais 
adequado ao preenchimento da função transportadora. 
Bem é de ver que todos os sistemas são, do mesmo pa~so, ou 
em determinado gráu, concorrentes e complementares en.t;e. s1. 
É assim, em boa parte, função do transporte r?,d~v1ano, e, em 
menor gráu do fluvial, alimentar o transporte ferrovi,a~IO. Êste,, bem 
como os dois outros, fornece cargas ao transporte mant1mo e ao aereo: 
e assim pÔr diante se poderiam indicar os pontos ,de contato e co~­
jugação entre êles, sendo função de cada um, ate certo ponto, ali-
mentar os demais. 
Doutra parte, porém, é a concorrência que prevalece entre. êles: 
na disputa da função. E é o interessado no. tr~~spo_rte quem vai de-
cidir pela preferência, de acôrdo com a si!-S?Ificaça.o que, em cada 
caso terá cada um dos atributos ou reqUisitos acima enumerados. 
Em 'outras palavras, o interessado, em cada caso, procurará a "linha 
de menor resistência" económica ao escolher o ttpo de transporte. 
E daí poder-se traçar, em linhas gerais e pouco rígid~s, a função 
predominante de cada tipo na realização da função genénca do trans-
porte. 
Para facilidade de expos1çao, tomemos como ba.se ou po~to dE 
referência o transporte ferroviário que tem sido, e amda contmua a 
ser em g~ral dos de maior vulto de carga dentro de cada país. 
' O trans~orte ferroviário reúne uma série de caracte;es. de qUE 
decorrem conseqüências diretas quer para _a sua preferenc1a, quet 
para os efeitos da concorrência com os demais,. 
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. Dêst.es ca:acterísticos; o primacial é o de ser um sistema que 
exige a mversao de grandes, senão imensos capitais fixos. Assim 
temos o caso de emprêsas em que, para o cálculo do custo unitário' 
é a parte chamada constante que largamente prevalece. ' 
São, efetivamente, capitais fixos, criadores de quotas de custe 
constante, nas emprêsas ferroviárias: a chamada linha ou via perma-
nente, ou leito de transporte; todos os elementos de t;ação e de circu-
lação (~?~quinas e vagões); assim como constantes são as despesas 
de ad~m~stração e as chamadas despesas gerais; as de reparação e 
reconstituição (oficinas, etc.) _e, ainda, em grande parte, a de pessoal. 
. A'cresce que dentre os atnbutos do t. ferroviário estão os da regu-
landade; segurança- o qu~ significa, de a~órdo com o primeiro, que 
as empresas devem fazer circular composições regulares dentro dE 
horário~ e entre pontos determinados, afora os que, não sujeitos a tais 
determmações, se formam de acórdo com a procura de transporte. 
E_~. qualquer caso, _porém, em geral, formada uma composiçãc 
ferro:r1ana, a parte vanável das despesas, integrantes do custo, É 
relativamente pequena em relação à constante: consiste principal-
mente em combustíveis, lubrificantes e, em muito pequena escala, em 
pessoal. 
Há ainda a levar em conta que o caso do transporte, especial-
mente do ferroviário, é um caso característico de emprêsa de produ-
ção de produtos conjuntos; como chama a teoria económica· isto é 
dentro do têrmo geral de trans·porte e carga, há uma multi~licidad~ 
de ~ipos que, por analogia, se assimilam ao caso padrão dos produtos 
conJuntos. Esta mesma analogia leva a designar como um caso 'símile 
ao do subproduto o que se chama, em transporte/, frete de retórno. 
Das linhas sumàriamente descritás, depreende-se que se torna 
pràticamente inexeqüível ligar em cada caso o preço do transporte 
(frete) ao seu custo. 
A noção de custo: tonelada-quilómetro, passageiro-quilómetro -
é teôricamente obtida e o custo unitário teôricamente calculado. Mas, 
pràticamente, não é possível fixá-lo com precisão ex-ante (para usar 
uma expressão cara aos economistas suecos), mas apenas ex-post. 
Daí o fato de serem as tarifas ferroviárias traçadas em bases es-
tatísticas e ob~decerem à norma de fixação· do custo dos produtos 
conjuntos, isto é, estipulam-se tarifas diversas, obedecendo a critérios 
múltiplos, de forma a que as receitas globais cubram as despesas glo-:-
bais, ou de forma a que, das tarifas, a média ponderada dos fretes se 
aproxime ou ultrapasse da média do custo unitário. 
Usando de outra forma, pode-se afirmar .que não existe relação de 
fixidez entre cada tarifa ou frete e o seu respectivo custo, havendo 
uma larga margem para acomodações que têm por critério, afinai, o 
custo médio unitário. · 
Inferências dêstes princípios fàcilmerite se percebem. A pritneira 
delas é que a distância é fator de significação menos importante na 
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ferrovia do que, p. ex., no veículo rodoviário. A ferrovia, em outros 
têrmos, opera "francamente em consonância com o princípio do custo 
decrescente. Assim, em geral, suas tarifas, em conseqüência, são de-
gressivas, isto é, o frete da tonelada-Km. diminui com a distância, por-
que a economia ferroviária assim o favorece. 
Outra conseqüência está na possibilidade de fretes de retórno que 
fiquem abaixo do custo médio, ou mesmo que apenas cubram a parte 
variável, tahtbtrn ~chamada especial, d&l cústo unitário (o retórno 
opera éomo subproduto). Esta circunsrtâricia possibilita a du~lidade 
de tarifas conforme a direção do transporte e, em conseqüência, ou-
torga à ferrovia, com especialidade, uma notável função: a de estímulo 
de zonas económicamente pouco produtoras. 
Esta falta de fixidez na relação entre frete e custo, ainda se dis-
tingue, na elaboração das tarifas, perm~tindo que algumas delas _aten-
dam ao critério do valor do produto, em conexão com sua capacidade 
de sofrer maior ónus (o que depende, de· sua vez, do gráu de elastici-
dade da procura do bem em causa). Daí, novas combinações se ofe-
recem: o frete de algumas, por lucrativo, permite o frete ab~ixo de cu~ to 
(ou apenas cobrindo o custo variável) de o~tras mercado~Ias. Per~I~e, 
ainda tal série de combinações, o estabelecimento de tanfas especiais, 
' 1\ • preferenciais, de combate, etc. em que a ~mpresa tem em "vis_ta as 
características económicas das zonas servidas e a concorrencia de 
outros tipos de transporte. , . 
Mas do conjunto de tais elementos, chega-se, em resumo, a afir-
mativa d~ que o tr. ferroviário tem preferência sôbre o rodoviário para 
as cargas de menor <tensidade eeoi~&mic~ e par.a as grândes ·?~s~ântias. 
Sua funÇão económica é, pois, primordtal, pms ~e~ elas ··diÍicil~ente 
teriam escoamento os artigos mais baratos (pnncipalmente gener~s 
alimentícios) e ficariam sem ligação com os grandes cent:os con_s~mi­
dores as zonas de produção mais distante. Is~o enc~recena o_u -~Ificul­
taria a vida, máxime das classes pobres, e dana maiOres possibih~ades 
às "rendas de situação", isto é, enriqueceria os produtores prÓximos, 
a· coberto da concorrência dos distantes. 
Se, do ferroviário, passarmos ao rodov.iário, pondo-os em con-
fronto - e vamos nos referir exclusivamente ao de veículos automo-
tores, por motivos óbvios - ~sp.ecialmente depois, do extraordinário 
surto da técnica registrada pnnc1palmente neste seculo, quer quanto 
a motor, quer quanto a combustível - verificamos que o aut?m?vel 
difere profundamente do trem, não ~ó quanto a. as_rec~os tecmc~s, 
mas também exclusivamente econÓmicos. Os capitais fixos lhe sao 
bastante menores (não correm a cargo €las emprêsas. as desp~sas da 
via) e avultam as despesa~ variáveis: combustívei_s, lubnficant~s, 
pneus, salários (sendo d~ p?tar que êste~, ~ão relativamente -~~Ito 
mais onerosos ao custo umtano no tr. rodoviano do que no ferrovian?) · 
Eín ,, reslil ta do não· se v'etifica a · degressão: do.s ·custos,· o qtre m-
ferioriza o autom6vel para o transporte em longa distância. 
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Em,ccGmperrsação,· porém, b ··automóvel oferece uma série de· van.:. 
~agens sôbre .o seu concorrente, especialmente a adap~ação à carga, 
Isto é, a consideração às exigências específicas das mercadorias a ex· 
trema mobilidade, a. ausência de rigidez do traçado, o fato de ~star à 
disposição a qualquer momento, e, sobretudo, o fato de permitir o 
transporte de porta -a porta, como se costuma dizer. Ora esta circuns-
tância redunda na economia dos transbordos, que tan;o onera o tr. 
ferroviário. 
Doutra parte, a concorrência entre as emprêsas transportadoras 
geralmente não permite a discriminação de tarifas conforme o valor 
da carga. Daí, pela concorrência, haver a tendência de coincidir o 
frete com o custo unitário, ressalvadas, naturalmente, as hipóteses de 
rendas. 
Em conclusão, o transporte rodoviário vence para as distâncias 
pequenas, em geral calculadas até 200 kms., e para as mercadorias de 
maior densidade econômica. 
Doutra parte, a extrema mobilidade, a·. possibilidade de rotas 
diversas e de paradas a qualquer momento, (os "atalhos", etc.) dão 
outra função econômica à rodovia: ela fecunda e estimula mais enêr-
gicamente o progresso de uma. região do que a ferrovia. Emquanto 
esta opera aquêle estímulo originando núcleos e povoações distanciadas 
umas das outras (as "estações" e "paradas" que são os pontos de con-
centração de carga das zonas influídas) o automóvel dissemina a produ-
ção e o incremento econômico com mais uniformidade ao longo de 
todo o leito e nas regiões adjacentes. 
Passando ao transporte fluvial, encontramos nêle características 
que lhe permitem um custo unitário de transporte muito mais baixo 
do que os demais. A via natural de que se serve é a primeira grande 
vantagem, pois ainda nos casos de regularização de rios, de constru-
Ção de eclusas ou canais, tais obras não correm por conta das emprê-
sas e permitem longos prazos de amortização. Acresce o fato de serem 
igualmente de pequeno desgate, e, pois, de longa amortização, o capi-
tal fixo das emprêsas (embarcações em geral) e, ainda, o da feliz re-
lação entre pêso bruto e capacidade de carga - isto é, relação eco-
nômica de transporte entre a carga total, inclusive combustível, e a 
capacidade de carga útil -muito favorável. No transporte por água, 
quer fluvial, quer marítimo, aliás, outro ponto merece destaque: -
suas despesas. são pràticamente. constaJntes, esteja o veículo em mar-
cha ou estacionado, pois, quando .em marcha, apenas as despesas de 
·combustível (que são das mais baixas em relação ao efeito) é que 
acrescem. Portanto, quer no transporte fluvial, como no marítimo, 
a distância exerce mínima importância; o que importa é a existência 
de carga abundante, de ida e retôrno, qualquer que seja a quilome-
tragem. 
Mas,. na fluviovia há a desvantagem da fixidez das linhas, que 
dependem dos próprios cursos tais como os traçou a natureza, ou, 
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dentro de .estre;itos limites, de obras· de engenharia, unindo tais cursos 
a través de canais. 
Graças porém às vantagens acima expostas, o tr. fluvial exerce 
' ' 1 d' A insuperável concorrência aos terrestres, a .pequenas ~u . ongas 1sta~..;. 
cias, para as mercadorias de menor de?s1dade ec~?om1ca. e que nao 
exijam rapidez. Não esqueçamos, porem, como Ja refendo~ que as 
ferrovias, em determinadas hipóteses, podem enfrentar vantaJosa~en­
te a concorrência mediante fretes abaixo de custo, como lhe permitem 
as característica; de suas tarifas. As emprêsas de navegação fluvial 
freqüentemente operam sem tarifas fixas, n:as atravé~ de co111binação 
prévia de frete em cada caso, e devem, eín lmhas gerais, acomodar seu 
frete ao custo unitário. Como as ferrovias, porém, e graças à regula-
ridade de suas linhas, tem a possibilidade de fretes de retôrno vanta-
josos e baratos. · 
Uma função especial da via fluvial é a loc~lização ao pé d~ s~as 
margens, e nas zonas portuárias, de um determmado grupo de mdus-
trias - tôdas as que carecem de transporte barato, dad.a a. natureza 
do produto ou matéria-prima. De outra parte, ela permite esta loca-
lização, como disse.mos, .ao l~ngo d~ to,do ? curso, o que favorece a des-
concentração ou d1ssemmaçao da mdustna, o progresso de amplas re-
giões, etc. . 
Fácil se torna, por oposição, fixar, em poucas lmhas, as caract~-
rísticas do tr. aéreo que, nas últimas décadas, tem tido. um, d~senvolvt­
mento dificilmente previsível. Êste é, de todos, o mais rapido .. , M~s, 
doutra parte, o de maior custo, dadas as altas despesas .v~nave1s: 
grande despesa de combustíveis, grande ~es~aste de mat~na1s,_ gra~­
des salários com pessoal altamente especializado. Tambem nao sao 
pequenas as despesas constantes com o que se chan:a a in!raestrutur.a 
dos serviços, as oficinas de reparação e o vulto das. ;n.versoes em capi-
tais fixos. Daí, em conseqüência, o transp. aeroviano es~ar em con-
dições especiai~ em relação aos outros: êstes lhe são ah_;ne~tadores 
de carga e pouca influência exercem, quanto à co~correncia, A da.do 
que a aerovia é usada apenas para carga de al~a densidade ec?n~m1ca 
e que exige especial rapidez, pois esta é o atnbuto por excelenc·Ia do 
avião~ 'f' 1· Quanto ao transporte marítimo, sua função é espec1 1ca: a Iga-
ção d~ continentes e regiões, através de mares e oceanos. Os transpor-
tes por terra e os fluviais são alim~nt~dores de sua carga ,e e~ poucas 
situações lhe podem fazer c?ncorrenc1a (a pena~ e~,tr.e pa:1ses ou zonas 
vizinhos servidos por boas lmhas férreas ou rodov1anas). Mesmo nes-
ta situa~ão, o transportemarítimo leva vanta~etn quanto a fre~es, que 
são muito menores do que os terrestres por motivos que foram d1re~a ou 
indiretamente expostos. Doutra parte ou encar~ndo ?outro pnsma, 
0 transporte marítimo é complementar aos dema1s, pms le:va ao des-
tino transoceânico a carga trazida ao pôrto pelos outros tipos trans-
portadores. 
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De todo o exposto, podem ser fixadas conclusões. 
_ Deht~o. da função genérica do transporte, cada tipo tem sua fun-
çao especifica. Embora concorram entre si, em muitos casos, são 
complementares uns dos outros e podem e devem, por isto, ser coor-
denados, para proveito geral da economia nacional, como da univer-
sal. . 
~ ferrovia, o transporte marítimo e o aéreo oferecem grande re-
gul~ndade, enqu'anto o rodoviário é o que menor índice de regulari-
dade apresenta. Quanto a velocidade depois do avião a ferrovia é 
a de.· maior índice, máxime nas longas' distâncias (basta' pensar que 0 
a~tomóvel é forçado a parar longas horas por dia) e o transporte flu-
VIal o de menor gráu. 
Qua_nto à comodidade, o automóvel a todos supera pelas suas ca-
racterísticas de adaptação e mobilidade. Quanto a custo: o avião o 
automóvel. para longas distâncias, o trem para pequenas o tra;1s-
porte fluvial e o marítimo se apresentam em ordem decres~ente. . 
A Fá~i~ se~á depreender as inúmeras combinações possíveis entre 
estes vanos sistemas - o que não tem faltado de se verificar, quer es-
pontâneame.n~e: P?r entendimentos (cartéis, ententes, etc.), entre êles, 
quer sob a IniCiativa do Poder Público. Cremos, aliás, que êsre é um 
do_s setores em que mais se verifica - e progressivamente ocorre -
a mtervenção do Estado na Economia, sob inúmeras modalidades. 
E' que a função económica do transporte aparece como funda-
mental e exerce influência decisiva sóbre todos os setores e aspectos da 
vida. económica. As características de muitos dos sistemas estudados, 
particularmente o ferroviário, o m·arítimo e o aé'reb, cond4zem natu-
ralmente à concentração, fato quase universalmente observado. Isto 
fàcilm~nte s~ explica porque quanto maiores as zonas atendidas, quan-
to mais vanados seus produtos, maiores vantagens se oferecem ao 
transporte, em sua economia interna e na elaboração de suas tarifas. 
M.ostramos, doutr~ parte, que, principalmente no tr. ferrovi.ário, do-
ruma a característica da pluralidade de fretes, isto é, a multiplicidade 
de preços em categorias (o que se observa também no transporte de 
pessoas) - e êste é um traço específico dos preços de monopólio. Daí, 
portanto, por diversos motivos de ordem económica se ·haver chegado 
às mais altas f9rmas de concentração e de cartelização ou trustificação 
nos vários gêneros de transporte. 
Sempre que isto ocorre, natural e necessária é a intervenção do 
Poder Público, em qualquer das múltiplas formas que se registram, 
atualmente, nos vários países do mundo, para a defesa da economia 
e dos interêsses da coletividade, para a proteção do bem comum, em 
uma palavra. 
E nada melhor do que isto sublinha a transcendência da função 
económica do transporte. 
PARECERES 
OS IMóVEIS SITUADOS NO URUGUAI E A 
EXTRATERRIT'O·RIALIDADE DO ESTATUTO 
BRASILEIRO· REFERENT·E AO· REGIME DE 
BENS NO· CASAMENT'O 
Camillo Martins Costa 
EXPOSIÇÃO 
Marido e. mulher brasileiros, casados, no Brasil, na vigência do 
Código Civil, sem contrato antenupcial, querem, agora, desquitar-se. 
O casamento se realizou antes de 1942. Ambos os nubentes eram do-
miciliados no Brasil, onde també'm se fixou o domínio conjugal. , Não 
ocorreu qualquer dos motivos indicados no § único do art. 0 258 do 
Código Civil como determinantes do regime de separação obrigató-
ria. Antes do casamento, o marido adquirira, por herança materna, 
um imóvel situado na República do Uruguai. Pretende êle que tal 
imóvel representa património seu, particular, isto é, não compreendi-
do no património do casal, e que, assim, na partilha, referente ao 
projetado desquite, não entrará o aludido imóvel. Posto Isso, 
PERGUNTA-SE: 
1.0 ) E ou não o regime da comunhão universal de bens que 
prevalece nesse casamento? 
2.0 ) No caso afirmativo, êsse imóvel do Uruguai estará, 
porventura, excluído da comunhão? 
3.o) Se o imóvel não está excluído na comunh~o, haverá, .P~ra 
a mulher, alguma dificuldade no sentido de tornar efettvo o seu d1re1to 
de incluí-lo na partilha? 
4.0 ) No caso de existir alguma dificulda,de a êsse respeito -
dé que modo se· poderiá proceder para obviá-li? 
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